esp@cenet document view 



Page 1 of 1 



Power shift gear - has reversing stage with hollow shaft, with loose toothed 
gears and coupling halves 
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Abstractor DE41 041 70 

The power shift gear consists of a gear branch, transmitting hydrodynamic pwoer, and a gear branch, 
transmitting mechanical power. The transmission is switched on/off via. esp. multi-disc clutches. 
Toothed gears of both branches are constantly kinematically connected via a shaft, and have a 
reversing stage. This stage has a hollow shafts (22.23,25,26), each carrying two loose toothed gears 
(19,20,8,21). and a clutch half, esp. of multi<disc clutches (24,27). These may be connected selectively. 
The take-off is connected to one of the two directly meshing loose gears. 
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@ Lastschaltgetriebfi 

(g) Die Erfindung betrifft ein Lastschaltgetriebe fur durch 
Verbrennungsmotoren angetriebene Fahrzeuge. Es ist in 
Vorgelegewetse ausgefuhrt und besitzt einen hydrodynami- 
schen und einen mechanisch ubertragenden Getriebezweig. 
Die LelstungsObertragung In den Getriebezweigen ist durch 
Kupplungen schaltbar. Durch Kupplungen schaltbare Zahn- 
rader beider Getriebezweige sind uber eine mit Festradern 
versehene Vorgelegewelle standig kinematisch verbunden. 
Das Lastschaltgetriebe weist eine Wendestufe auf. Erfin- 
dungsgemaH weist die Wendestufe Hohlwellen auf, auf 
denen jeweils zwei gleich grofia Loszahnrider und je eine 
Kupplungshalfte, insbesondere von Lamellenkupplungen be> 
festigt sind. die wahlweise kuppelbar sind. Der Abtrieb isf 
rtnit einem der zwei direkt miteinander kammenden Loszahn- 
rader der Wendestufe verbunden. Aufgabe der Erfindung ist 
die Schaffung eines Lastschaltgetriebes mit einfachem 
Aufbau und einer relatlv gertngen Anzahl von Bauelementen 
' bei frei wahlbarer Getriebespreizung sowie Gangstufung, 
' welches aufgrund seines Aufbaus in der Lage ist, zugkraft- 
^ unterbrechungsfrei die Gangstufen umzuschatten. 
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Beschreibung 



Die Erfindung bezieht sich auf ein Lastschaltgetriebe 
in Vorgelegebauweise. Es besteht aus einem hydrodyna- 
misch und einem mechanisch ubertragenden Getriebe- 
zweig. Die Leistungsubertragung in den Getriebezwei- 
gen ist durch Kupplungen, insbesondere Lamellenkupp- 
lungen zu- und abschaltbar. Mitteis Kupplungen schalt- 
bare Zahnrader beider Getriebezweige sind standig ki- 
nematisch miteinander uber eine in Vorgelegebauart 
angeordnete Summenwelle verbunden und weisen eine 
Wendestufe auf. Das Lastschaltgetriebe ist fur dutch 
Verbrennungsmotoren angetriebene Fahrzeuge yorge- 
sehen und soil fur die entsprechenden Einsatzbedingun- 
gen eine zugkraftunterbrechungsfreie Getriebeschal- 
lung aufweisen. 

Das trifft insbesondere zu fur Radlader, Motorgrader, 
Skraper, Planierraupen usw., also solche. die groQe 
Fahrwiderstande bei geringen Fahrgeschwindigkeiten 
uberwinden oder insbesondere sich auf losem Grund 
bewegen mussen. Diese Fahrzeuge erfordern in der Re- 
gel in beiden Fahrtrichtungen gleiche Fahreigenschaf- 
ten, also gleiche Getriebestufung. 

Solche Zugkraftunterbrechungsfreien Getriebe eig- 
nen sich auch fur Antriebe, die besonders hohen Fahr- 
komfort durch geringstmdgliche SchaltstoBe. z. B. bei 
Omnibussen, ermoglichen bzw. auch fur solche Antrie- 
be, bei deneh die zugkraftunterbrechungsfreie Schal- 
tung bessere Beschleunigungswerte ermoglichL Diese 
beiden Anwendungsfalle benotigen in der Kegel nur ei- 
nen nicht lastschaltbaren Getriebegang in der Gegen- 
fahrrichtung. 

Fur Baumaschinen, Schwerlasttransporter, Gabel- 
stapler usw. sind Lastschaltgetriebe verschiedener Bau- 
ausfuhrungen bekannt So ist z. B. ein Wandlerlast- 
schaltgetriebe bekannt, bei dem ein Drehmomentwand- 
ler mit einem auskuppelbaren Schaufelrad in Verbin- 
dung mit mindestens einer Haltekupplung oder einef 
Synchronisiervorrichtung unter Verzicht auf eine 
Trennkupplung vorgesehen ist (DE-OS 23 05 953). 
Nachteil solcher Getriebe ist, daB bei jeder Gangschal- 
tung eine kurze Zugkraftunterbrechung eintritt, da sich 
die Stufen nicht uberschneiden durfen. Zur Vermeidung 
dieses Nachteils werden daher Differentialwandlerge- 
triebe mit zwei Turbinen, d h. Getriebe mit innerer oder^ 
auQerer Leistungsteilung angewandt Dafiir ist aber ein 
erhohter Bauaufwand erforderlich. 

Ein anderer Weg, die Schaltpausen als zugkraftfreie 
Zeit zu minimieren, ist die Verwendung von Doppel- 
kupplungsgetrieben (SU 13 84 427). Ein altemativer 
Weg, der zugkraftunterbrechungsfreies Schalten er- 
moglicht, wird in DD 2 50 161 beschrieben. Ein Last- 
schaltgetriebe nach diesem Prinzip muQ entweder je 
eine Wendegetriebegruppe auf der Eingangsseite der 
zwei Leistungstibertragungszweige oder eine komplet- 
te Wendegetriebestufe auf der Abtriebsseite besitzen. 
Es wurde deshalb eine vereinfachte Wendeschaltung 
vorgeschlagen, wobei die Haupteigenschaft des Getrie- 
bes, namlich tatsachliche zugkraftunterbrechungsfreie 
Stufenschaltung, in der untergeordneten Fahrtrichtung 
zugunsten einer Schaltung nach dem Prinzip Wandler- 
schaltkupplung aufgegeben wird. 

Ein weiterer Nachteil der vorgeschlagenen Losung 
besteht in der relativ geringen Gesamtuberseuung des 
Getriebes, da alle Stufen mit jeweils einem Zahnradpaar 
die Gangstufe bilden. Erforderliche hohere Abtriebsmo- 
mente erfordern einen weiteren Aufwand an Unterset- 
zungsstufen. 



Es ist weiterhin ein mehrgangiges Lastschaltgetriebe 
in Vorgelegebauart bekannt, das mindestens elf Zahnra- 
der, zwei Richtungskupplungen und zwei bis vier 
Schaltkupplungen aufweist (DE-OS 25 35 700). Der 
5 Nachteil dieses Wendegetriebes besteht darin, daB 
grundsatzlich immer mehr als zwei Zahnrader in einer 
Zahnradebene in Eingriff sind und dadurch die Gang- 
spreizung nicht mehr frei wahlbar ist 

Aufgabe der Erfindung ist die Schaffung eines Last- 
10 schaltgetriebes der eingangs naher beschriebenen Aus- 
fuhrung, das mehrere Vor- und Ruckwartsgange auf- 
weist und einen einfachen, eine relativ geringe Anzahl 
von Elementen erfordernden Aufbau besitzt. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe dadurch gelost, 
15 daB die Wendestufe Hohlwellen aufweist, auf denen je- 
weils zwei gleich groBe Loszahnrader und je eine Kupp- 
lungshalfte. insbesondere von Lamellenkupplungen be- 
festigt sind. die wahlweise kuppelbar sind und der Ab- 
trieb mit einem der zwei direkt miteinander kammen- 
20 den Loszahnrader der Wendestufe verbunden isL 

Diese erfindungsgemaBe Ldsung ermoglicht, die 
grpBte Losradgruppe in Verbindung mit dem kleinsten 
Zahnrad der Summenwelle als Vorgelege fur alle Ge- 
triebestufen — auBer der hochsten — wirken zu lassen. 
25 Werden die Loszahnrader uber Kupplungen mit direkt 
miteinander kSmmenden Zahnradern gekuppelt. ist mit- 
teis nur zweier zusatzlicher Zahnrader eine komplette 
Wendestufe dargestellt, welche fur beide Fahrtrichtun- 
gen die voile Stufenzahl bei gleichwertiger Schaltquali- 
30 tat realisierL 

Der Abtrieb erfolgt uber ein weiteres Vorgelege. 
Mit dem erfindungsgemaBen Lastschaltgetriebe ist es 
moglich. daB die Getriebekennlinie ein reines Wandler- 
getriebe mit mechanischen Oberbruckungen zwischen 
35 den Fahrstufen, ein rein mechanisches Getriebe mit hy- 
drodynamischer Uberbruckung zwischen den Stufen. ei- 
ne Mischform zwischen den beiden oder auch jedem 
Einzelgang mit Wandlerbereich und Durchkupplungs- 
bereich darstellt 
40 Die Anzahl der lastschaltbaren Stufen in beiden 
Fahrtrichtungen ist nicht durch das Getriebeprinzip li- 
mitiert Bei einem einfachen Aufbau sind mit relativ ge- 
ringer Anzahl von Getriebeelementen die Gesamtiiber- 
setzung, die Gangstufung sowie die Gangspreizung frei 
45 wahlbar. 

Nach einem weiteren Merkmal der Erfindung ist der 
Abtrieb koaxial zur Summenwelle angeordnet 

ErfindungsgemaB kann die Wendestufe mit dem 
kleinsten Zahnrad der Summenwelle gebildet sein. 
50 ErfindungsgemaB kann weiterhin jedes der Festrader 
auf der Summenwelle an erster oder letzter Position 
angeordnet und damit Teil der Wendestufe sein. 

SchlieBlich kann auf den vorgelegeseitigen Hohlwel- 
len je ein zweites Loszahnrad angeordnet und mit den 
55 Hohlwellen kuppelbar sein. Damit ist eine weitere Ver- 
groBerung der Anzahl der Gange mit relativ geringem 
Aufwand moglich. 

In Ausgestaltung der Erfindung ist es moglich, in den 
Getriebezweigen Splitgruppen fur hohere Gangsiufen- 
60 zahlen anzuordnen. 

Die Erfindung soil nachstehend an Ausfuhrungsbei- 
spielen naher erlautert werden. In der zugehorigen 
Zeichnung zeigt 
Fig. I ein Getriebeschema des erfindungsgemaBen 
65 Lastschaltgetriebes, 

Rg. 2 ein Getriebeschema mit veranderter Primar- 
Obertragung in den parallelen Leistungsubertragungs- 
zweigen. 
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Fig. 3 ein Getriebeschema mit Klauenwendeschal- 
tung. 

Rg. 4 ein Getriebeschema mit vergroBertem Abstand 
zwischen An- und Abtriebsflansch, 

Fig. 5 ein Getriebeschema mit koaxialem Abtrieb, 5 

Fig. 6 ein Getriebeschema mit Splitstufen in den par- 
alleien Leistungsubertragungszweigen, 

Fig. 7 ein im Getriebeschema dargestellter KxaftfluB 
in einem Vorwartsgang im hydrodynamischen Lei- 
stungszweig, 10 

Fig. 8 ein im Getriebeschema dargestellter KraftfluB 
in einem Rilckwartsgang im mechanischen Leistungs- 
zweig. 

Fig. 9 ein Getriebeschema mit erhohter Anzahl der 
Gange. 15 

In dem Getriebeschema nach Fig. 1 erfolgt der An- 
trieb iiber einen Antriebsflansch 1 fiir einen Stromungs- 
wandler 2. Der KraftfluB im mechanischen Leistungs- 
zweig wird iiber ein Pumpenrad 3 und ein aus Zahnra* 
dern 4 und 5 bestehendes Vorgelege sowie eine kraft- 20 
schlussige Kupplung 6 auf eine Welle 7 geleitet Auf der 
Welle 7 befinden sich Loszahnrader 8 bis 11, die mittels 
Klauenkupplungen 12; 13 mit der Welle 7 wahlweise 
verbunden werden konnen. 

Die Loszahnrader 8 bis 11 kammen mit Zahnradern 25 
14 bis 17. die ihrerseits auf einer Summenwelle 18 fest 
angeordnet sind. 

Eine Wendestufe besteht aus dem Loszahnrad 8. ei- 
nem weiteren Loszahnrad 19, dem Zahnrad 14 sowie 
Loszahnradern 20 und 21. Die Loszahnrader 8; 19 sind 30 
iiber Hohlwellen 22; 23 mit einer Lamellenkupplung 24 
und die Loszahnrader 20 und 21 uber Hohlwellen 25; 26 
mit einer Lamellenkupplung 27 wahlweise verbindbar. 
Auf der Hohlwelle 25 ist auBer dem Loszahnrad 20 ein 
weiteres Loszahnrad 28 befestigt, das seinerseits mit 35 
dem Abtriebszahnrad 29 kammt. 

Der KraftfluB im hydrodynamischen Leistungszweig 
wird iiber ein Turbinenrad 30 des Stromungswandiers 2, 
Zahnrader 31 und 32 auf die Kupplung 33 geleitet Die 
Kupplung 33 kann mit einer Welle 34 verbunden wer- 40 
den. Auf nder Welle 34 sind neben den Loszahnradern 
21 weitere Loszahnrader 35 bis 37 angeordnet 

Die Loszahnrader 21; 35; 36 und 37 sind mittels Klau- 
enkupplungen 38; 39 wahlweise mit der Welle 34 kup- 
pelbar. Alle Klauenkupplungen sind mit Synchronisie- 45 
rungseinrichtungen versehen. 

In Fig. 2 besteht die Primartibertragung des mechani- 
schen Leistungszweiges aus dem Pumpenrad 3, dem 
Zahnrad 4 und 5 sowie einem weiteren Zahnrad 40, das 
seinerseits in einem Lager 41 gelagert ist Das Lager 41 50 
befindet sich in dem das Leitrad 42 des Str5mungswand- 
lers 2 tragenden Gehauseteil. 

Alle ubrigen Bauteile entsprechen denen nach Fig. 1. 

Im Getriebeschema nach Fig. 3 ist eine Klauenwen- 
deschaltkupplung 43 zwischen den Hohlwellen 22 und 55 
23 sowie den Hohlwellen 25 und 26 angeordnet Die 
Getriebeanordnung entspricht der nach Fig. 1. 

In Fig. 4 entspricht die Primarubertragung des me- 
chanischen und hydrodynamischen Leistungsiibertra- 
gungszweiges derjenigen nach Fig. I. 60 

Die Wendestufe wird ebenfalls uber das Zahnrad 14. 
d. h. das kleinste Zahnrad auf der Summenwelle 18 reali- 
siert Der Unterschied besteht nur in einer spiegelbildli- 
chen Anordnung der Zahnrader 14 bis 17 auf der Sum- 
menwelle 18. Damit ist das Abtriebszahnrad 29 so ange- 65 
ordnet, daB sich ein vergroBerter Abstand zwischen An- 
triebsflansch 1 und einem Abtriebsflansch 44 ergibt 

Das in Fig. 5 dargestellte Getriebeschema entspricht 



im wesentlichen dem nach Fig, 4. Hierbei ist der Getrie- 
beabtrieb uber das Loszahnrad 28** und ein Zahnrad 45 
so realisiert daB der Abtriebsflansch 62 koaxial zur 
Summenwelle 18 angeordnet ist 

In Fig. 6 sind Splittinggnippen in den Leistungszwei- 
gen dargestellt Die Splittinggruppe im mechanischen 
Leistungszweig besteht aus zwei Zahnradern 46; 47, die 
mit dem Pumpenrad 3 verbunden sind und mit Loszahn- 
radern 48; 49 kammen. Eine Klauenkupplung 50 ist 
wahlweise mit dem Loszahnrad 48 oder 49 kuppelbar. 
Im hydrodynamischen Leistungszweig sind Zahnrader 
51 und 52 mit dem Turbinenrad 30 verbunden. Die 
Zahnrader 51; 52 kammen mit Loszahnradern 53; 54. 
Eine Klauenkupplung 55 ist wahlweise mit einem der 
Loszahnrader 53; 54 kuppelbar 

Die Wirkungsweise des erfindungsgemaBen Last- 
schaltgetriebes ist in den Fig. 7 und 8 dargestellt 

Fig. 7 zeigt einen Vorwartsgang im hydrodynami- 
schen Leistungszweig. Die Kraftubertragung wird ein- 
geleitet vom Antriebsflansch 1 uber das Pumpenrad 3 
auf das Turbinenrad 30 des Stromungswandiers 2. Das 
Turbinenrad 30 ist iiber die Zahnrader 31 und 32, die 
Kupplung 33 mit der Welle 34 verbunden. Die mit der 
Welle 34 verbundene Klauenkupplung 39 ubertragt das 
Drehmoment uber das Loszahnrad 37 und das Zahnrad 
17 auf die Summenwelle 18. Von der Summenwelle 18 
erfolgt die Drehmomentiibertragung auf die Wendestu- 
fe, d- h. auf das Zahnrad 14 und das Loszahnrad 6, das 
seinerseits mit der Hohlwelle 23 fest verbunden ist Die 
Lamellenkupplung 24 verbindet die Hohlwellen 22 und 
23 und damit die Loszahnrader 8 und 19. Das Loszahn- 
rad 19 kammt mit dem Loszahnrad 20, das seinerseits 
mit dem Loszahnrad 28 fest verbunden ist Das Los- 
zahnrad 28 kammt mit dem Abtriebszahnrad 29. 

Fig. 8 zeigt einen Ruckwartsgang im mechanischen 
Leistungszweig. Die Kraftubertragung erfolgt im An- 
triebsflansch auf das Pumpenrad 3 des Stromungswand- 
iers 2. Mit dem Pumpenrad 3 ist das Zahnrad 4 verbun- 
den, das seinerseits mit dem Zahnrad 5 kammt Die 
Kupplung 6 und die Klauenkupplung 12 verbinden das 
Zahnrad 5 mit dem Loszahnrad 8. Das Loszahnrad 8 
kammt mit dem Zahnrad 14 und letzteres mit dem Los- 
zahnrad 21. Die Lamellenkupplung 27 verbindet uber 
die Hohlwellen 25 und 28 das Loszahnrad 21 mit dem 
Loszahnrad 28. Das Loszahnrad 28 kammt mit dem Ab- 
triebszahnrad 29, 

In Fig. 9 ist ein Getriebeschema dargestellt, bei dem 
zusatzlich zu den Loszahnradern 8, 19 und 20, 21 weitere 
Loszahnrader 56, 57 auf den Hohlwellen 23 und 26 befe- 
stigt sind. Die Loszahnrader 8 und 56 bzw. 21 und 57 
sind wahlweise iiber die Klauenkupplungen 58 bzw. 59 
mit den Hohlwellen 23 bzw. 26 kuppelbar und bringen 
somit eine wesentliche VergroBerung der Anzahl der 
Gange mit relativ geringem Aufwand. Die Klauenkupp- 
lungen 60 bzw. 61 kuppein bei Erfordernis die Wellen 7 
bzw. 34 mit den Hohlwellen 23 bzw. 26. 

Dadurch wird die mogliche Gangzahl des Getriebes 
weiter vergroBert 

Aufstellung der Bezugszeichen 

1 Antriebsflansch 

2 Stromungswandler 

3 Pumpenrad 

4 Zahnrad 

5 Zahnrad 

6 Kupplung 

7 Welle 
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8 Loszahnrad 

9 Loszahnrad 

10 Loszahnrad 

11 Loszahnrad 

12 Klauenkupplung 

13 Klauenkupplung 

14 Zahnrad 

15 Zahnrad 

16 Zahnrad 

17 Zahnrad 

18 Summenwelle 

19 Loszahnrad 

20 Loszahnrad 

21 Loszahnrad 

22 Hohlwelle 

23 Hohlwelle 

24 Lamellenkupplung 

25 Hohlwelle 

26 Hohlwelle 

27 Lamellenkupplung 

28 Loszahnrad 

29 Abtriebszahnrad 

30 Turbinenrad 

31 Zahnrad 

32 Zahnrad 

33 Kupplung 

34 Welle 

35 Loszahnrad 

36 Loszahnr^der 

37 Loszahnr^der 

38 Klauenkupplung 

39 Klauenkupplung 

40 Zahnrad 

41 Lager 

42 Leitrad 

43 Klau^nwendeschaltkupplung 

44 Abtriebsflansch 

45 Zahnrad 

46 Zahnrad 

47 Zahnrad 

48 Loszahnrad 

49 Loszahnrad 

50 Klauenkupplung 

51 Zahnrad 

52 Zahnrad 

53 Loszahnrad 

54 Loszahnrad 

55 Klauenkupplung 

56 Loszahnrad 

57 Loszahnrad 

58 Klauenkupplung 

59 Klauenkupplung 



10 



15 



20 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



jeweils zwei gleich groBe Loszahnrader (19, 20 und 
8, 21) und je eine Kupplungshaifte. insbesondere 
von Lamellenkupplungen (24, 27) befestigt sind, die 
wahlweise kuppelbar sind und der Abtrieb mit ei- 
nem der zwei direkt miteinander kammenden Los- 
zahnrader (19; 20) der Wendestufe verbunden ist 

2. Lastschaltgetriebe nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daO der Abtrieb koaxial zur Sum- 
menwelle (18) angeordnet ist 

3. Lastschaltgetriebe nach Anspruch I bis 2. da- 
durch gekennzeichnet, daB die Wendestufe mit dem 
kleinsten Zahnrad (14) der Summenwelle (18) gebil- 
det ist 

4. Lastschaltgetriebe nach Anspruch 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB jedes der Festrader (14 
bis 17) auf der Summenwelle (18) an erster oder 
letzter Position angeordnet und Teil der Wendestu- 
fe ist 

3. Lastschaltgetriebe nach Anspruch 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB in den Getriebezweigen 
Splitgruppen (46 bis 55) fur hohere Gangstufenzah- 
len angeordnet sind 

6. Lastschaltgetriebe nach Anspruch 1 bis 5. da- 
durch gekennzeichnet, daB iuf den vorgelegeseiti- 
gen Hohlwellen (23, 26) je ein zweites Loszahnrad 
(56. 57) angeordnet und mit den Hohlwellen (23, 26) 
kuppelbar ist 



Hierzu 9 Seite(n) Zeichnungen 



Patentanspruche 



55 



1. Lastschaltgetriebe in Vorgelegebauweise, beste 
hend aus einem hydrodynamisch Leistung ubertra- 
genden Getriebezweig sowie einem mechanisch 
Leistung ubertragenden Getriebezweig. wobei die 
Leistungsiibertragung in den Getriebezweigen eo 
durch Kupplungen. insbesondere Lamellenkupp- 
lungen, zu- und abschaltbar ist und mittels Kupp- 
lungen schaltbare Zahnrader beider Getriebezwei- 
ge standig kinematisch miteinander uber eine in 
Vorgelegebauart angeordnetc Summenwelle ver- 65 
bunden sind und eine Wendestufe aufweisen, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Wendestufe Hohl- 
wellen (22, 23 und 25, 26) aufweisen, auf denen 
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